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Capítulo 11. Análisis crítico y conclusiones 
 
 
11.1.  Introducción 
 
El objetivo de la presente tesina es determinar el posible nuevo escenario 
competitivo del ferrocarril de alta velocidad tras la aparición de las compañías 
aéreas de bajo coste. Es decir, se pretende establecer si esta nueva tipología de 
compañía aérea variará substancialmente la actual relación competitiva entre avión 
y ferrocarril de alta velocidad. 
 
Para alcanzar este objetivo, en primer lugar se ha estudiado el concepto de 
transporte, tratando así de situar al lector en el contexto adecuado. A continuación 
se ha desarrollado un estudio del sistema de transporte aéreo, en lo referente a su 
evolución histórica, su situación actual y sus tendencias futuras, y de inmediato se 
ha iniciado el estudio de las compañías aéreas de bajo coste, tratando de establecer 
desde un principio la existencia de importantes diferencias entre compañías aéreas 
de bajo coste y compañías aéreas tradicionales, ya que en caso contrario la 
aparición de este tipo de compañías aéreas no supondría ningún cambio respecto 
del actual escenario competitivo del ferrocarril de alta velocidad. Por este motivo, 
conocidas las compañías aéreas low cost se inició el estudio de las compañías 
aéreas tradicionales. 
 
Finalmente, constatadas las importantes diferencias entre ambos tipos de 
compañía aérea, se estudiaron las principales características de los servicios 
ferroviarios de alta velocidad, además de las líneas de alta velocidad existentes en 
Europa, las líneas proyectadas para el futuro y los servicios ofrecidos a bordo de 
estos ferrocarriles de alta velocidad por cada uno de los operadores europeos. 
 
Todo ello ha propiciado la obtención de una gran cantidad de información, 
por lo que antes de iniciar la explicación de las conclusiones que se derivan del 
estudio acerca del posible nuevo escenario competitivo del ferrocarril de alta 
velocidad, es el momento de realizar un análisis crítico de los datos obtenidos a lo 
largo de la presente tesina. En este análisis, se pretende resumir y valorar dichos 
datos, de forma que resulte más sencillo elaborar el apartado final de conclusiones. 
 
 
11.2.  Análisis crítico de los datos obtenidos 
 
Los sistemas de transporte constituyen una de las actividades económicas 
más importantes en cualquier país puesto que permiten que se establezcan 
relaciones entre diferentes zonas, ya sean del propio país o de países distintos. Esta 
importancia se inició hace miles de años ya que, desde el momento en que nacieron 
las primeras ciudades de la Mesopotamia, se produjo la necesidad de intercambiar 
productos, surgiendo de este modo las relaciones entre ciudades por motivos 
comerciales.  
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El transporte de mercancías para el intercambio o la compraventa empezó a 
tomar forma, apareciendo así las primeres redes planeadas y conservadas para uso 
público. Con el paso del tiempo no sólo el transporte de mercancías tomó una vital 
importancia sino que también la adquirió el transporte de personas. 
 
Este contexto sigue siendo válido hoy en día, puesto que no se concibe el 
mundo actual sin la existencia de un sistema de transportes que permita establecer  
de forma eficiente relaciones entre distintas zonas. En efecto, de los actuales 
sistemas de transporte dependen la mayoría de actividades económicas de 
cualquier país, por lo que es constante la inversión en recursos materiales, 
económicos y personales tanto para el mantenimiento de las infraestructuras 
existentes o la construcción de nuevas infraestructuras como para la investigación 
de formas y/o modos de transporte todavía más eficientes. 
 
Uno de estos modos de transporte, básicos hoy en día, es el transporte aéreo.  
Así, desde que en 1949 apareció el primer avión de transporte con motor a reacción, 
la aviación comercial ha crecido más de setenta (70) veces su tamaño, crecimiento 
infinitamente mayor que el experimentado por cualquier otra forma de transporte. 
Por esta razón, a lo largo del siglo XX, el transporte aéreo se ha convertido en una 
de las mayores y más importantes industrias del mundo, generando un gran 
número de empleos y propiciando un aumento de las posibilidades de comercio y 
de las oportunidades de viajar y hacer turismo. 
 
Esta importancia se constata a partir de los datos del año 1998 ofrecidos por 
la IATA (International Air Transport Association) y que se muestran a continuación: 
 
 Mil seiscientos (1600) millones de personas viajaron ese año en avión. 
 Se transportaron treinta mil (30.000) millones de kilos de mercancías, lo 
que constituye cerca del cuarenta por ciento (40%) de las exportaciones mundiales. 
 El transporte aéreo tenía directamente empleadas tres coma nueve (3,9) 
millones de personas, y proporcionaba en el mundo más de veintiocho (28) 
millones de puestos de trabajo. 
 Las compañías aéreas tenían una flota cercana a los veinte mil (20.000) 
aviones. 
 Los aviones en todo el mundo cubrían una ruta de quince (15) millones 
de kilómetros. 
 Se utilizaban unos diez mil (10.000) aeropuertos. 
 
Estos datos permiten afirmar que durante el siglo XX y los primeros años del 
siglo XXI, el desarrollo de la infraestructura del transporte aéreo ha resultado un 
elemento imprescindible en la evolución y modernización de los países, más aún 
cuanto más extenso es el territorio nacional, y mayor su relación social y sobretodo 
económica con los países del resto del mundo.  
 
En el caso de que además exista una orografía complicada, con una gran 
dispersión de la población y una difícil comunicación entre ciudades, este impulso 
se ve incrementado debido a las ventajas propias del transporte aéreo. 
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Conocidas las características básicas del transporte aéreo se inició el estudio 
de las compañías aéreas de bajo coste. De esta forma se ha constatado que las 
compañías low cost se caracterizan por ofrecer a sus clientes unas tarifas muy 
económicas en sus vuelos, manteniendo unos servicios similares a los ofrecidos por 
las compañías aéreas tradicionales. Para conseguirlo, estas compañías practican 
políticas extremadamente rígidas de reducción de costes, pero siempre de una 
forma asumible para la compañía. Es decir, las compañías low cost pueden 
alcanzar estos precios tan reducidos siempre y cuando reduzcan al máximo sus 
gastos. Asimismo, y puesto que en el sistema de transportes la mayor parte de los 
costes totales de un viaje se consideran gastos fijos, cuanto mayor es la tasa de 
ocupación de un determinado viaje menor es el coste por plaza. 
 
De este modo, y para conseguir reducir gastos, las compañías low cost se 
caracterizan por: 
 
a) El uso de Internet para la venta de los billetes, reduciendo así los costes 
de distribución. 
b) Maximización del uso de los activos: el elevado precio de las aeronaves 
actuales hace necesario maximizar el uso de cada avión, para de este modo reducir 
el coste unitario de cada billete. 
c) Venta directa exclusivamente, con lo que no existen intermediarios que 
añaden un coste en forma de tasa de comisión. 
d) No se emiten billetes. Los pasajeros reciben un número de localizador 
en vez de un billete, además de una carta o un e-mail confirmando los detalles de 
su vuelo, con lo que reducen los costes anuales de distribución de billetes. 
e) Eliminación de la comida gratuita: en este sentido las compañías low 
cost eliminan el servicio de catering gratuito a bordo de los aviones, con lo que 
desaparecen los costes y procesos de administración necesarios para poder ofrecer 
este servicio en todos los vuelos. 
f) Uso de aeropuertos apropiados, que resultan ser más pequeños y más 
baratos que los grandes aeropuertos. Estos aeropuertos cuentan con otra ventaja, 
como es el hecho de que están menos congestionados, lo que permite, entre otras 
cosas, reducir significativamente los tiempos de escala del avión. 
g) Uso de un número reducido de modelos de avión. Esto maximiza la 
eficiencia en la selección de personal y en su formación, ya sean ingenieros, pilotos, 
personal de vuelo, personal de mantenimiento, etc.  
h) Las compañías aéreas low cost no publican información producida e 
impresa en costosos paquetes, puesto que consideran que es información que suele 
quedar anticuada una vez se ha publicado. A cambio producen y publican un 
dossier de prensa que contiene información exhaustiva sobre hechos y cifras de la 
compañía aérea. 
 
Aparte de la clara ventaja que supone la reducción de las tarifas de vuelo, las 
compañías low cost se estructuran en trayectos independientes, lo que permite a 
sus clientes una mayor flexibilidad para elegir el destino y el día de su vuelo sin 
que por ello dejen de beneficiarse de unas tarifas reducidas al máximo. Es decir, las 
compañías aéreas de bajo coste tan solo venden trayectos individuales, por lo que 
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no se establece un tiempo mínimo de estancia en el lugar de destino para que el 
pasajero pueda beneficiarse de unas tarifas reducidas. 
 
Esta situación no se da en la mayoría de compañías aéreas, ya que las 
compañías aéreas tradicionales tan sólo ofrecen tarifas reducidas a condición de 
que el cliente pase, como mínimo, la noche del sábado fuera. Por este motivo no 
suelen beneficiarse de las tarifas reducidas las personas en viajes de negocios, que 
normalmente realizan viajes de ida y vuelta en el mismo día. 
 
Estas pretensiones iniciales de los responsables de las compañías de bajo 
coste de ofrecer tarifas realmente reducidas de una forma rentable para la 
compañía sí se han cumplido en la realidad, puesto que los datos recogidos en esta 
tesina permiten afirmar que las tarifas de las compañías low cost son de media un 
sesenta por ciento (60%) inferiores a las de las compañías tradicionales, y además 
resulta igualmente cierto el hecho de que el crecimiento experimentado por las 
aerolíneas de bajo coste en los últimos años se sitúa en valores cercanos al veinte 
por ciento (20%) anual. 
 
Estos datos se han recogido a lo largo del capítulo 4 de la tesina, al 
desarrollar un exhaustivo estudio de las doce compañías de bajo coste europeas 
reconocidas por la ETN (European Travel Network) como tales. Estas compañías  
aéreas han sido: Air lib Express, Basiq Air, Bmibaby, Buzz, Ciaofly, Easyjet, 
Germania, Go fly, Goodjet, Ryan Air, Sky Europe y Virgin. De esta forma se han 
podido obtener otros datos de interés. 
 
En primer lugar destaca el hecho de que el uso de aeropuertos distintos a los 
principales aeropuertos de cada ciudad (en aquellas ciudades que cuenten con más 
de uno) se realiza tratando de reducir tanto los costes que supone para la compañía 
utilizar estas infraestructuras como tratando de reducir el tiempo que los aviones 
deben emplear para realizar sus escalas técnicas. Sin embargo, en cuanto a la 
distancia desde los aeropuertos en los que operan las compañías low cost hasta el 
centro de la ciudad que les da nombre, a la existencia o no de transportes públicos 
para realizar este trayecto y a la duración y las tarifas de dicho trayecto, los datos 
recopilados permiten asegurar que el uso de estos aeropuertos no supone ningún 
inconveniente para los usuarios de estas compañías aéreas, ya que en ellos existen 
servicios de transporte público y los tiempos de viaje y tarifas de estos trayectos no 
resultan excesivos para los viajeros. Por lo tanto son equiparables a cualquier 
aeropuerto utilizado por las compañías tradicionales. 
 
La determinación de la evolución de las tarifas en algunas de las rutas de las 
compañías de bajo coste estudiadas ha permitido constatar el hecho de que existe 
una relación entre el precio del billete y la anticipación con la que el usuario lo 
reserva, de forma que cuanto mayor sea la anticipación menor será el precio del 
billete. Esta relación entre nivel tarifario y días de antelación se establece en 
función de la ley de la oferta y la demanda. Este tipo de sistema de reservas es tal 
que cada día se comprueban las reservas para los vuelos futuros, intentando 
predecir las demandas que van a producirse para cada uno de los vuelos futuros. 
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Así, cuando el porcentaje de plazas vendidas es mayor de lo habitual, el precio del 
billete sube. 
 
La comparativa entre las aerolíneas de bajo coste estudiadas llevada a cabo 
en el capítulo 5 ha permitido constatar la existencia de compañías de bajo coste 
mucho más importantes que otras. Fruto de esta mayor importancia o mayor 
tamaño, y tal y como cabía esperar, se ha demostrado que compañías más 
importantes pueden llegar a ofertar vuelos a unas tarifas todavía más bajas que el 
resto de compañías aéreas de bajo precio. 
 
Así, en las rutas estudiadas en la presenta tesina, el menor nivel tarifario 
absoluto se alcanza en la aerolínea Ryan Air, aerolínea que más rutas ofrece a sus 
clientes. 
 
No obstante también es destacable el hecho de que no sea Ryan Air la que 
más tiempo mantiene estos precios bajos. Así, si tomamos como referencia un nivel 
tarifario del 50%, es decir billetes que cuestan la mitad que el billete más caro 
alcanzado desde los 60 días de antelación hasta el día del vuelo, resulta que es la 
compañía Virgin (ocupa la mitad de la tabla en cuanto a número de rutas) la que 
mantiene precios más baratos durante más tiempo, llegando a superar este valor 
tan sólo a falta de cuatro (4) días para el vuelo. 
 
Por otra parte son mayoría las aerolíneas que mantienen sus tarifas bastante 
estables a pesar de que el viajero efectúe la reserva con bastante antelación. Así, y 
aparte de Germania, son Basiq Air, Buzz, Sky Europe y sobretodo Goodjet las que 
mantienen sus precios más constantes. Por lo tanto, estas compañías aplican unas 
tarifas más rígidas que el resto de compañías aéreas de bajo coste, y no se guían de 
una forma tan clara como el resto de la relación entre la oferta y la demanda. 
 
Otro hecho a remarcar es que hasta cinco (5) de las doce (12) compañías 
estudiadas no alcanza su nivel tarifario más alto el día anterior al vuelo. 
 
Esta tesina también ha permitido determinar que un precio reducido, 
aunque muy atractivo, no es suficiente para que un usuario deje de utilizar los 
servicios de las compañías tradicionales. Así, uno de los aspectos más 
determinantes a la hora de que un viajero se decida a utilizar un medio de 
transporte es la frecuencia con la que se ofrece ese servicio. De este modo, cuando 
la frecuencia no se adecua a las necesidades de sus usuarios potenciales, éstos no lo 
utilizan, aún cuando el coste del billete resulta muy barato. 
 
Por esta razón el estudio de las compañías aéreas de bajo coste se ha 
completado con un estudio de las frecuencias de los vuelos ofertados, puesto que 
se considera que las compañías aéreas tradicionales ofrecen, en cada una de sus 
rutas, una frecuencia de vuelos al día suficientemente elevada como para satisfacer 
a sus usuarios. Así lo demuestran los datos mostrados en el capítulo 7, puesto que 
las compañías tradicionales ofrecen en la mayoría de las rutas coincidentes con las 
de las compañías low cost un número de vuelos diarios igual o superior a tres (3). 
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De esta forma, ha sido necesario comprobar si las compañías low cost 
también ofrecían un elevado número de vuelos diarios en cada ruta. En caso 
contrario la influencia de éstas compañías sobre las compañías tradicionales sería 
muy escasa. 
 
De las rutas con una frecuencia diaria inferior a tres (3) vuelos se determinó  
en qué momento del día se producen cada uno de estos vuelos, ya que para los 
usuarios no es lo mismo que el avión salga a las seis de la mañana que a las dos del 
mediodía. Así, conocida la hora de despegue de cada uno de estos vuelos y 
aplicando la calificación explicada en el capítulo 5, destaca sobretodo el hecho de 
que la mayoría de las compañías aéreas low cost que se están estudiando (8 de 11 si 
no se tiene en cuenta el caso de Ciaofly) reciben una calificación de buena o muy 
buena, por lo que sus vuelos se ajustan a las necesidades de los usuarios. Es decir, 
sus tarifas bajas no pretenden captar usuarios a unas horas “intempestivas” sino 
que son tarifas bajas en vuelos que se realizan durante las horas de gran demanda. 
 
Tan solo Sky Europe recibe una calificación mala, mientras que BmiBaby y 
Goodjet reciben una calificación para sus horarios de regular, compañías además 
en las que ninguna de sus rutas tiene más de tres (3) servicios diarios. 
 
Tras este pormenorizado estudio de varios aspectos relacionados con las 
compañías low cost destaca el hecho de que, a pesar de que en algunas ocasiones la 
palabra operador de bajo coste realmente hace referencia a operadores de baja 
calidad (es el caso de la aerolínea Color Air de Noruega), en la mayoría de 
ocasiones, y en particular en las compañías aéreas europeas estudiadas, lo cierto es 
que han conseguido aunar al mismo tiempo los conceptos de operador de bajo 
coste y operador de alta calidad. 
 
Finalizado el estudio de las compañías low cost se inició un proceso similar 
para las compañías aéreas tradicionales. De esta forma, fue necesario estudiar las 
siguientes compañías aéreas tradicionales europeas: British Airways, Iberia, Air 
France, Lufthansa, Alitalia y KLM. El objetivo no era otro que el de recabar 
información para seguir comparando ambos tipos de compañías aéreas.  
 
Así, del estudio de los servicios ofrecidos por estas compañías tradicionales 
se concluye que tan sólo los clientes habituales y/o aquellos que adquieren los 
billetes más caros se benefician de servicios que las compañías de bajo coste no 
pueden llegar a ofrecer. Algunos ejemplos son los asientes ergonómicos, los 
espacios de las clases preferentes o las salas VIP de espera en algunos aeropuertos 
europeos. Para el resto de usuarios, los refrescos o comidas servidas a bordo de las 
compañías tradicionales y no en las compañías de bajo coste (única diferencia 
significativa entre ambos tipos de compañía aérea) no pueden llegar a justificar la 
abrumadora diferencia de tarifas existentes entre ambas compañías. 
 
Quizá por esta razón, y en base al éxito de las compañías aéreas de bajo 
coste, el resto de compañías aéreas ha tratado de recuperar el terreno perdido, y 
por ello han introducido en su forma de operar algunas de las directrices que tan 
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buen resultado ofrecieron a las compañías low-cost, como por ejemplo la venta de 
billetes por internet iniciada por la compañía Iberia. 
 
El estudio de las compañías aéreas tradicionales prosiguió con la 
determinación, para cada una de estas compañías, de las rutas en las que el usuario 
podía elegir entre éstas y las compañías de bajo coste, puesto que a pesar de haber 
demostrado las grandes ventajas de las compañías low cost para los usuarios, si en 
la realidad son muy pocas las ocasiones en las que las rutas ofertadas coinciden con 
las de las compañías tradicionales, la influencia sobre estas compañías de bandera 
sería muy escasa. 
 
Los datos recogidos permiten afirmar que en prácticamente la mitad de las 
rutas operadas por las compañías low cost el viajero puede elegir entre volar con 
estas compañías o hacerlo con las compañías tradicionales.  
 
Por lo tanto, analizados los datos más relevantes obtenidos durante la 
realización de esta tesina se puede concluir que las compañías de bajo coste 
representan una seria amenaza para las compañías tradicionales, puesto que 
ofrecen servicios similares a un precio mucho menor. 
 
  
Desarrollado el estudio de las dos tipologías de compañía aérea y constatada 
la gran diferencia entre ambas, se inició el estudio del transporte ferroviario de alta 
velocidad.  
 
En este sentido, se ha podido verificar que desde que surgió en 1964 en  
Japón y hasta el momento de la aparición de las compañías aéreas de bajo coste, los 
servicios ferroviarios de alta velocidad han ido cobrando una gran importancia en 
todo el mundo, constatándose un notable crecimiento de la población y de las 
actividades económicas en todas aquellas regiones en las que este modo de 
transporte está presente. Por esta razón los Gobiernos de muchos países de todo el 
mundo han decidido apostar por este modo de transporte, circunstancia que 
explica las grandes inversiones en infraestructuras ferroviarias llevadas a cabo 
hasta el momento y proyectadas para los próximos años en cada uno de estos 
países.  
 
En concreto, y centrándonos en el ámbito europeo, la mayoría de los estados  
miembros de la Unión iniciaron un ambicioso plan para desarrollar este tipo de 
transporte, plan encaminado a revitalizar el ferrocarril y conseguir un transporte 
ferroviario integral, eficaz, competitivo y seguro. Se pretendía así solucionar la 
problemática de falta de infraestructuras adaptadas al transporte moderno, la 
ausencia de interoperabilidad entre las redes y los sistemas, la escasa investigación 
sobre tecnologías innovadoras y, por último, la dudosa fiabilidad de un servicio 
que no respondía a las necesidades de los ciudadanos. 
 
Por este motivo, se aprobaron inversiones millonarias para la construcción 
de miles de kilómetros de redes de alta velocidad, tratando así de vertebrar los 
diferentes países miembros, uniendo entre sí las principales ciudades. Sirva como 
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ejemplo el Plan Director de Infraestructuras 2000-2010 del Gobierno español, con 
una inversión total prevista para ese periodo de seis coma ocho (6,8) billones de 
pesetas, cerca de cuarenta y un mil (41.000) millones de euros. 
 
Todo ello ha permitido que hoy en día se pueda afirmar que los servicios 
ferroviarios de alta velocidad se han constituido como un competidor directo del 
transporte aéreo tradicional en aquellas relaciones entre ciudades con distancias 
inferiores a los ochocientos (800) kilómetros, hasta el punto de que se ha producido 
un importante descenso en el número de usuarios del avión en aquellas rutas en las 
que existía un servicio ferroviario de alta velocidad. 
 
Sin embargo, esta situación puede sufrir cambios substanciales en los 
próximos años debido a la aparición de las compañías aéreas de bajo coste en el 
sector de los transportes aéreos, dadas las importantes ventajas para el usuario de 
este tipo de compañía aérea respecto de las compañías tradicionales. 
 
En cualquier caso, el estudio del transporte ferroviario de alta velocidad ha 
permitido constatar la necesidad de los operadores ferroviarios de conseguir 
ofrecer un servicio rentable a pesar de los grandes gastos que supone este modo de 
transporte, gastos que no provienen principalmente de la alta tecnología utilizada, 
sino de las exigencias de radios de curvatura mínimos y de pendientes 
longitudinales máximas que provocan un aumento en el porcentaje de túneles y 
viaductos. En este mismo sentido, la decisión acerca de si una línea de alta 
velocidad es utilizada exclusivamente por trenes de alta velocidad o si la línea es 
compartida por otro tipo de trenes, sean convencionales y/o de mercancías, 
implica unos costes y sistemas de explotación significativamente diferentes, puesto 
que las solicitaciones sobre la vía serán distintas en cada caso, y por tanto los costes 
de mantenimiento necesarios para asegurar la calidad de la misma variarán 
significativamente. 
 
Tras el análisis de sus características y servicios ofrecidos, la última parte de 
la tesina pretendía iniciar la comparativa entre las tres formas de transporte 
estudiadas: compañías aéreas low cost, compañías aéreas tradicionales y servicios 
ferroviarios de alta velocidad. Para ello, lo primero fue determinar algunos de los 
aspectos más importantes derivados de los estudios anteriores de cada modo de 
transporte, y se llegó a la conclusión de que cuando ambos modos de transporte 
coinciden en una misma relación, entran en juego otros aspectos muy variados y 
distintos del nivel tarifario, como pueden ser el tiempo de viaje o de traslado, la 
adecuación de los horarios, la seguridad, la puntualidad o el confort. 
 
Por este motivo se considera que, en cualquier medio de transporte, el valor 
percibido por cada uno de los usuarios se obtiene teniendo en cuenta todos esos 
aspectos. Así es de esperar que la decisión del cliente de utilizar un modo de 
transporte u otro se base en el grado de satisfacción de sus necesidades o de sus 
expectativas. Sin embargo el grado de cumplimiento de las expectativas de los 
modos de transporte no será constante a lo largo del tiempo, sino que la percepción 
del conjunto de elementos anteriormente citados (seguridad, precio, etc.) por parte 
del usuario evolucionará a medida que se repite el uso de uno de los modos de 
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transporte. Así el fenómeno del nivel de adaptación hace referencia al hecho de 
que aspectos que anteriormente se valoraban en gran medida dejan de apreciarse 
porque el usuario los internaliza. 
 
Este hecho tan significativo es la causa de que los diferentes modos de 
transporte tengan la obligación de aplicar políticas de mejora continua en sus 
servicios, ya sea mejorando los tiempos de viaje o reduciendo los costes de los 
billetes. Esta última medida ha sido muy utilizada en las compañías aéreas de bajo 
coste, pero en este punto no se debe olvidar el hecho de que las compañías de 
transporte, como cualquier actividad económica, deben producir un servicio de 
forma rentable, por lo que políticas de precios bajos como la llevada a cabo por las 
compañías aéreas de bajo coste deben ir acompañadas de otras medidas ya 
comentadas, como por ejemplo no servir refrescos ni comida a bordo de las 
aeronaves. Por este motivo las empresas de transportes deben evaluar las ventajas e 
inconvenientes de cada decisión, para de esta forma saber de antemano qué 
medidas permitirán captar clientes de otros modos de transportes y qué medidas 
producirán el efecto contrario. 
 
Tras este análisis crítico, se inicia a continuación la exposición de las 
conclusiones obtenidas. 
 
 
11.3. Conclusiones acerca del nuevo escenario competitivo del 
ferrocarril de alta velocidad 
 
La aparición de las compañías aéreas de bajo coste ha revolucionado el 
sector transportes ya que estas compañías han logrado combinar las virtudes 
propias del transporte aéreo con otras ventajas muy favorables para todos sus 
usuarios, ventajas que no ofrecían la actuales compañías aéreas tradicionales.  
 
Por esta razón, las compañías aéreas de bajo coste no se han constituido 
solamente como un competidor directo de las compañías aéreas tradicionales, sino 
que también resultan una seria amenaza para los transportes ferroviarios de alta 
velocidad en aquellas distancias en las que hasta el momento el modo ferroviario se 
constituía como un claro competidor del modo aéreo, no por el valor de esta 
distancia sino por el tiempo de viaje que implica.  
 
Para mostrar estas circunstancias, seguidamente se presenta la tabla 11.3.a., 
en la que se resumen las principales diferencias que se han determinado entre 
compañías aéreas de bajo coste y compañías aéreas tradicionales. 
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Variable 
estudiada Compañía aérea tradicional 
Compañía aérea de bajo 
coste 
Aeronaves 
utilizadas 
Utilizan una gran cantidad de 
aeronaves, con una gran variedad de 
modelos. 
Tratando de reducir los gastos de 
mantenimiento se utilizan pocos 
modelos de avión. También son 
habituales altos grados de 
utilización de los mismos, tratando 
de reducir costes. 
Aeropuertos 
utilizados 
Vuelan a las principales ciudades de 
todo el mundo, utilizando los 
aeropuertos más importantes de 
cada ciudad. 
Para evitar la congestión de los 
grandes aeropuertos y reducir los 
costes y los tiempos de escala, se 
utilizan, en la medida de lo posible, 
los aeropuertos menos importantes 
de cada ciudad. 
Confort del 
viajero 
Los usuarios de las clases 
preferentes disponen de mayores 
comodidades que el resto de 
pasajeros, tanto a bordo como en 
tierra. 
A excepción de los usuarios de 
clases preferentes, el resto tiene a su 
alcance las mismas comodidades 
que en las compañías aéreas 
tradicionales. 
Consecuencias 
de los atentados 
del 11S 
Han sufrido la pérdida de algo más 
del 10% de la demanda, de 200.000 
empleos y de un 15% de la 
capacidad de vuelo. Algunas 
aerolíneas han desaparecido y otras 
están en quiebra. 
No se han visto tan afectadas, ya que 
han continuado presentando 
importantes crecimientos anuales en 
cuanto a número de pasajeros 
transportados, lo que les ha 
permitido operar en nuevas rutas. 
También han aparecido nuevas 
compañías de bajo coste. 
Costes de 
explotación 
Muy elevados, debidos a los costes 
de las aeronaves principalmente 
(adquisición, mantenimiento, etc.). 
Muy similares a los de las 
compañías tradicionales. Para 
reducirlos adoptan ciertas 
decisiones: uso de un mismo modelo 
de avión, uso de aeropuertos 
secundarios, etc. 
Cuotas de 
mercado 
Abarcan la totalidad del mercado en 
los viajes de larga distancia. Cuando 
la competencia es posible, los 
servicios ferroviarios de alta 
velocidad resultan un serio 
competidor. 
En las rutas en las que compiten con 
compañías aéreas tradicionales han 
logrado captar muchos de sus 
clientes. 
Estructura de los 
vuelos 
Todos los vuelos de la compañía 
están relacionados, en la medida que 
es posible utilizarlos de forma 
sucesiva, beneficiándose de ciertos 
descuentos y facturando el equipaje 
solamente una vez. 
Los vuelos son independientes, de 
forma que el usuario que viaja en 
dos líneas de la compañía debe 
pagar dos billetes, y en la mayoría 
de los casos facturar su equipaje en 
dos ocasiones.  
Evolución de las 
tarifas 
Tarifas constantes en valor, 
independientemente de la antelación 
con la que se efectúe la reserva. 
Tarifas más reducidas cuanto mayor 
es la antelación con la que se realiza 
la reserva. 
Frecuencia 
diaria de vuelos 
Ofrecen una gran cantidad de vuelos 
diarios en la mayoría de las rutas en 
las que operan. El usuario siempre 
encontrará un vuelo adecuado a sus 
necesidades. 
Se ofrece una menor cantidad de 
vuelos diarios, pero éstos se 
producen en las principales horas 
del día, adecuándose a las 
necesidades de los usuarios. 
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Ofertas a los 
clientes 
Para beneficiarse de algún tipo de 
descuento se exigen numerosas 
condiciones: fin de semana en 
destino, antelación de reserva de 
billete, etc. 
 
Tarifas válidas siempre, sin que haya 
de cumplirse condición alguna, 
puesto que los trayectos se 
consideran independientes. 
Precio de los 
billetes 
Tarifas elevadas en prácticamente la 
totalidad de los vuelos. 
Tarifas realmente económicas para 
los usuarios en todas las rutas. 
 
Relación entre 
tarifas de vuelo 
y tarifas de 
acceso 
El uso de los aeropuertos más 
importantes favorece el acceso desde 
las distintas ciudades hasta éstos. 
Por ello, las tarifas de acceso al 
aeropuerto representan una mínima 
parte del total del gasto que el 
viajero ha de realizar. 
 
A pesar de utilizar aeropuertos 
menos importantes, lo que provoca 
un aumento de las tarifas de acceso 
hasta éstos, este gasto no resulta 
demasiado elevado para el viajero 
en la mayoría de las ocasiones. 
 
Rutas operadas 
Operan en los aeropuertos más 
importantes del mundo, además de 
en un gran número de ciudades, 
Prácticamente es posible viajar a 
cualquier parte del mundo en este 
tipo de compañías aéreas. 
 
Operan en una cantidad de rutas 
todavía mucho menor que en el caso 
de las compañías tradicionales, 
aunque en más de la mitad de las 
rutas en las que operan se establece 
competencia entre ambos tipos de 
compañía aérea. 
Servicios a 
bordo ofrecidos 
al cliente 
Durante el viaje, la totalidad de los 
pasajeros recibe un refrigerio o una 
comida a bordo. Según la clase en la 
que se viaje, ésta varía 
considerablemente. 
 
Todos los usuarios reciben el mismo 
trato, y no se ofrece comida a bordo. 
Sí cabe la posibilidad de utilizar el 
servicio de catering. 
Servicios en 
tierra ofrecidos 
al cliente 
A los pasajeros de clase preferente se 
les ofrecen todo tipo de servicios 
especiales, como por ejemplo salas 
VIP, mostradores especiales para la 
facturación, servicio de taxi con 
chofer profesional, etc. 
En tierra, no disponen de ningún 
tipo de servicio especial para sus 
usuarios. Sí ofrecen los servicios 
necesarios habituales a los pasajeros: 
puntos de información, mostradores 
de facturación, etc. 
 
Sistemas de 
atención al 
cliente 
Estas compañías disponen de gran 
cantidad de agencias en todo el 
mundo, a las que el viajero puede 
dirigirse para realizar cualquier 
trámite o solicitar cualquier tipo de 
información. 
Ponen a disposición de sus usuarios 
la página web de la compañía, única 
herramienta para realizar 
prácticamente la totalidad de 
gestiones. En algunos casos 
disponen de teléfonos de atención al 
cliente. 
 
Situación actual 
Están sumergidas en una profunda 
crisis, ya que a los problemas del 
sector se añadieron las enormes 
repercusiones de los atentados 
terroristas del 11S. Algunas 
compañías tradicionales han 
desaparecido en los últimos meses; 
otras están en quiebra. 
No se han visto tan afectadas por los 
atentados terroristas, por lo que 
están en una posición muy ventajosa 
respecto a las compañías 
tradicionales. En los últimos años se 
han creado nuevas rutas y 
constituido nuevas compañías 
aéreas de bajo coste. 
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Tendencia 
futura  
Es de esperar que en los próximos 
años estas compañías apliquen 
distintas políticas para superar la 
crisis del sector y recuperar los 
usuarios que pasaron a utilizar las 
compañías aéreas de bajo coste. 
Debido a su actual situación, es de 
esperar que éstas compañías 
aumenten el número de rutas en las 
que operan, captando una mayor 
cantidad de viajeros procedentes de 
las compañías aéreas tradicionales. 
Surgirán nuevas compañías y se 
aplicarán nuevas políticas para 
mantener su buen funcionamiento. 
Venta de billetes 
Un alto porcentaje de los billetes se 
venden en agencias de viajes, lo que 
representa un importante gasto en 
comisiones. 
Uso de tecnologías tales como 
internet, que permiten eliminar el 
pago de comisiones a 
intermediarios. 
 
Tabla 11.3.a.      Diferencias entre compañías aéreas tradicionales y de bajo coste 
 
 
Conocidas las diferencias entre compañías aéreas de bajo coste y compañías 
tradicionales es necesario determinar en qué medida afectan estas diferencias al 
actual escenario competitivo del ferrocarril de alta velocidad. Por ello, y antes de 
desarrollar esta valoración, se ha creído necesario presentar a continuación la tabla 
11.3.b., en la que se muestra una comparativa entre los modos de transporte aéreo y  
ferroviario de alta velocidad. De esta forma, conocidas las bondades de cada modo 
de transporte y las diferencias introducidas por las compañías aéreas de bajo coste 
respecto de las actuales compañías aéreas tradicionales, será posible establecer de 
una forma más adecuada el nuevo escenario competitivo del ferrocarril de alta 
velocidad.  
 
Variable 
estudiada 
Transporte ferroviario de 
alta velocidad Transporte aéreo 
Capacidad 
La posibilidad de disponer un 
número u otro de coches en cada 
formación permite a los operadores 
adecuarse en mayor medida a la 
demanda en cada momento.  
Para hacer frente al aumento de 
demanda sin congestionar aún más 
el espacio aéreo, cada vez se 
construyen aviones de mayor 
capacidad. Actualmente, como 
máximo es posible transportar 500 
viajeros en una aeronave. 
Confort del 
viajero 
A las ventajas de mejores accesos a 
las estaciones o de innecesidad de 
facturar el equipaje, el viajero 
dispone de mayores comodidades a 
bordo de los ferrocarriles de alta 
velocidad (por ejemplo mayores 
espacios entre asientos). 
Es un apartado en el que el 
transporte aéreo todavía debe 
aplicar muchos esfuerzos. Debido al 
propio funcionamiento de las 
aeronaves, no son posibles grandes 
alardes de comodidad en el interior 
de las mismas, a excepción de las 
clases preferentes. 
Costes de 
explotación 
La inversión inicial es muy 
importante, debido al material que 
ha de utilizarse y a los 
condicionantes del terreno. Los 
mantenimientos durante la 
explotación también resultan 
importantes. 
Al igual que ocurre con el 
transporte ferroviario de alta 
velocidad es necesaria una gran 
inversión inicial para adquirir las 
aeronaves. Su mantenimiento 
también resulta muy costoso. 
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Cuotas de 
mercado 
Los valores de las variables tiempo 
de viaje y nivel tarifario hacen que, 
hoy en día,  en aquellas distancias 
inferiores a los 800 Km., el ferrocarril 
de alta velocidad capte una gran 
parte del mercado. 
 
A excepción de los viajes de larga 
distancia, el transporte aéreo se ha 
visto muy afectado por la aparición 
de nuevos modos de transporte, lo 
que ha provocado una importante 
pérdida de usuarios en 
determinados casos. 
Efecto sobre el 
territorio 
Las grandes velocidades que 
desarrollan necesitan de un trazado 
idóneo, por lo que son necesarios 
grandes radios de curvatura y 
mínimas pendientes. Este trazado 
provoca un importante impacto en el 
territorio. 
El transporte se realiza 
principalmente por el aire. De esta 
forma, el efecto sobre el territorio es 
mínimo. Sin embargo, los 
condicionantes de los despegues y 
aterrizajes, entre otros, provocan la 
necesidad de disponer aeropuertos 
en vastas extensiones. 
 
Frecuencia 
diaria de 
servicios 
Los servicios ferroviarios de alta 
velocidad ofrecen una gran cantidad 
de servicios diarios a sus usuarios. 
La mayoría de compañías aéreas 
también ofrecen a sus usuarios un 
elevado número de vuelos diarios 
en cada una de las rutas en las que 
operan. 
 
Impacto 
ambiental 
A pesar del efecto sobre el territorio 
de sus trazados, la alta velocidad no 
resulta contaminante para el medio 
ambiente. Los niveles de ruido y de 
energía consumida le sitúan por 
delante de cualquier otro modo de 
transporte. 
 
Los impactos sobre el territorio de 
los aeropuertos resultan muy 
importantes. Además, el nivel de 
ruido debido principalmente al 
despegue de las aeronaves provoca 
un gran impacto en la población 
cercana.  
Material 
utilizado 
Este modo de transporte ha sabido 
combinar las exigencias que se 
derivan de la utilización de un 
material de alta tecnología con el 
ofrecimiento a sus usuarios de una 
elevada calidad a bordo.  
La combinación de confort a bordo 
con las exigencias propias del 
funcionamiento de las aeronaves 
provoca que la cantidad de 
servicios ofrecidos  a los viajeros sea 
menor que en la mayoría de modos 
de transporte. 
Puntualidad 
Es otra de las claras ventajas de este 
modo respecto al transporte aéreo. 
Este hecho es aprovechado por los 
operadores ferroviarios, que utilizan 
distintas campañas de marketing 
basadas en la puntualidad de sus 
servicios. 
Es una de las características del 
transporte aéreo que peor ha 
evolucionado en los últimos años. 
La congestión de la mayoría de 
espacios aéreos es la causante de 
constantes aumentos de falta de 
puntualidad en los vuelos. 
 
Rutas operadas 
Actualmente, las líneas de alta 
velocidad están experimentando un 
importante crecimiento debido a las 
grandes inversiones aprobadas por 
los gobiernos de muchos países. De 
esta forma, cada vez serán más las 
rutas en las que opere este modo de 
transporte. 
Hoy en día prácticamente es posible 
volar  a cualquier lugar del planeta, 
lo que sin duda resulta una ventaja 
muy importante del transporte 
aéreo respecto del resto de modos. 
Además, la creación de nuevas 
rutas resulta muy sencilla; tan solo 
es necesario que existan 
aeropuertos en los lugares de origen 
y destino. 
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Seguridad 
El transporte por ferrocarril es uno 
de los modos de transporte más 
seguros. 
El transporte aéreo es el modo de 
transporte más seguro, puesto que 
es el que presenta un menor 
número de accidentes por cada 
viajero transportado.  
 
Situación actual 
Hoy en día resulta un serio 
competidor del modo aéreo para 
tiempos de viaje inferiores a las 3 
horas. Cada vez son más los 
usuarios que utilizan este modo de 
transporte, debido a las nuevas 
líneas construidas. 
Actualmente, las consecuencias de 
la crisis del sector (tarifas elevadas, 
pérdida de capacidad de vuelo) 
coloca a este modo de transporte en 
una posición de desventaja respecto 
de los otros modos en los casos en 
que es posible la competencia. 
 
Situación futura 
Son muchas las inversiones previstas 
en numerosos países para la 
construcción de nuevas líneas de alta 
velocidad, lo que sin duda 
beneficiará a este modo de 
transporte y permitirá que mucha 
gente pueda utilizarlo. 
El constante crecimiento y buen 
funcionamiento de las compañías 
aéreas de bajo coste será una 
excepción en el futuro del modo 
aéreo. Estas compañías 
representarán un serio competidor 
para el resto de modos de 
transporte. 
 
Tarifas ofrecidas 
La relación entre las tarifas y los 
tiempos de viaje que la alta 
velocidad ofrece a sus usuarios es 
sin duda el mayor atractivo de este 
modo de transporte. 
Como se ha observado, a excepción 
de las compañías de bajo coste, los 
usuarios del modo de transporte 
aéreo deben abonar elevadas tarifas 
a la hora de realizar cualquier viaje. 
 
Tecnología 
utilizada 
Las grandes velocidades que se 
desarrollan necesitan de una alta 
tecnología, tanto en lo referente a 
señalización como a material motor. 
Los elevados costes de adquisición 
de las aeronaves dan una idea del 
nivel tecnológico que éstas 
incorporan. 
 
Tiempos de viaje 
La reducción de los tiempos de 
acceso hasta las estaciones y la 
eliminación de los tiempos para la 
factura y recogida del equipaje, junto 
con las elevadas velocidades 
desarrolladas durante el viaje, hace 
que ésta sea una de las mayores 
ventajas del ferrocarril de alta 
velocidad. 
Para largas distancias, 
indiscutiblemente el avión capta la 
totalidad de los viajeros. Sin 
embargo, en distancias menores, los 
diferentes trámites a cumplimentar 
(facturación, controles de 
seguridad, recogida del equipaje, 
etc.) provocan que el tiempo de 
viaje en avión sea similar al resto de 
los tiempos de viaje. 
 
Tabla 11.3.b.      Comparativa entre transporte aéreo y ferroviario de alta velocidad 
 
 
De esta forma, a partir de las tablas 11.3.a. y 11.3.b. ha sido posible elaborar 
la tabla 11.3.c., en la que se mencionan los aspectos más relevantes a la hora de 
elaborar el nuevo escenario competitivo del ferrocarril de alta velocidad. 
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Variable Ferrocarril de alta velocidad 
Compañía aérea de 
bajo coste Conclusión final 
Precio de los 
billetes 
Ofrece a sus usuarios unas 
tarifas muy atractivas. 
Tarifas realmente 
económicas para los 
usuarios en todas las 
rutas. 
 
La ventaja que hasta el momento 
suponían las tarifas de la alta 
velocidad frente a las compañías 
aéreas desaparece tras la 
aparición de las compañías de 
bajo coste. 
Frecuencia 
diaria de 
servicios 
Los servicios ferroviarios de 
alta velocidad ofrecen una 
gran cantidad de servicios 
diarios a sus usuarios. 
Aunque ofrecen una 
cantidad de vuelos diarios 
menor que las compañías 
tradicionales, éstos se 
producen en las 
principales horas del día. 
Las compañías de bajo coste han 
sabido ofrecer a sus clientes 
unos vuelos adecuados a sus 
necesidades, a pesar de que al 
día se produzcan menos 
servicios que en el caso de las 
compañías tradicionales. 
Confort del 
viajero 
Son muy numerosos los 
elementos que los distintos 
operadores europeos de los 
ferrocarriles de alta 
velocidad disponen en sus 
trenes, todo ello para 
mejorar el confort del viajero 
a bordo. 
No son posibles grandes 
alardes de comodidad en 
el interior de las 
aeronaves, a excepción de 
las clases preferentes. 
 
Tanto por los accesos a las 
estaciones como por no haber de 
facturar el equipaje y por las  
mayores comodidades a bordo, 
los ferrocarriles de alta 
velocidad están en una posición 
de clara ventaja. 
Cuotas de 
mercado 
En distancias inferiores a los 
800 Km., el ferrocarril de alta 
velocidad capta hasta el 
momento una gran parte del 
mercado. 
 
En las rutas en las que 
compiten con compañías 
aéreas tradicionales han 
logrado captar muchos de 
sus clientes. 
Las ventajas de las compañías de 
bajo coste ya han logrado captar 
muchos de los clientes que hasta 
el momento utilizaban 
compañías aéreas tradicionales, 
por lo que es de esperar que se 
produzca el mismo efecto en el 
resto de modos de transporte. 
 
Tiempos de 
viaje 
Reducidos tiempos de 
acceso hasta las estaciones, 
eliminación de los tiempos 
para la factura y recogida 
del equipaje y altas 
velocidades durante el viaje. 
Todo ello permite cubrir 
distancias medias en un 
tiempo óptimo. 
Para largas distancias, 
indiscutiblemente el avión 
capta la totalidad de los 
viajeros. En distancias 
menores, la facturación, 
controles de seguridad, 
recogida del equipaje, etc. 
aumentan 
considerablemente el 
tiempo total de viaje. 
 
Las compañías aéreas de bajo 
coste no han representado 
ningún avance en este sentido. 
Al contrario, la utilización de 
algunos aeropuertos secundarios 
aumenta en ocasiones el tiempo 
total de viaje respecto a las 
compañías tradicionales. 
Rutas 
operadas 
Cada vez entran en 
funcionamiento un mayor 
número de líneas, debido a 
la fuerte inversión realizada 
en este modo de transporte. 
Aún no operan en una 
gran cantidad de rutas. El 
constante aumento de 
usuarios les permite 
aumentar 
sistemáticamente el 
número de rutas en las 
que operan. 
Hoy en día no se establece 
demasiada competencia entre 
compañías de bajo coste y 
ferrocarril de alta velocidad. Sin 
embargo, el aumento de líneas 
de alta velocidad y de rutas de 
aerolíneas de bajo coste sin duda 
provocará la existencia de 
numerosos casos en los que se 
establezca competencia. 
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Puntualidad 
Los servicios ferroviarios de 
alta velocidad desarrollan 
hoy en día unos porcentajes 
de puntualidad muy 
elevados, lo que impide que 
los tiempos de viaje 
aumenten. 
Debido a la congestión 
existente hoy en día la 
puntualidad en el modo 
de transporte aéreo no es 
muy elevada. Sin embargo 
las compañías aéreas de 
bajo coste han realizado 
un esfuerzo para superar 
este inconveniente. 
A pesar de la utilización de 
aeropuertos menos 
congestionados y de la 
aplicación de diversas medidas a 
favor de sus usuarios en caso de 
retrasos, la puntualidad de las 
compañías de bajo coste sigue 
siendo inferior a la de los 
ferrocarriles de alta velocidad. 
 
 
Así pues, a lo largo de la presente tesina, mediante sucesivos estudios se han 
podido constatar las numerosas ventajas de las compañías aéreas de bajo coste 
frente a las compañías tradicionales. Esta circunstancia hace previsible que tanto 
con el aumento de las líneas ferroviarias de alta velocidad como de las rutas 
operadas por compañías aéreas de bajo coste, en el futuro se establezca una 
competencia entre ambas formas de transporte mucho más directa que la existente 
actualmente. 
 
En ese caso, esta tesina ha permitido afirmar que a unas tarifas mucho más 
reducidas que las ofrecidas hasta el momento por las compañías tradicionales, las 
compañías aéreas de bajo coste han sabido ofrecer a sus clientes unos servicios 
similares a los ofrecidos hasta el momento por las compañías aéreas tradicionales. 
Son un ejemplo la frecuencia de vuelos al día o la utilización de aeropuertos 
secundarios con buenos accesos para los usuarios. En otros casos, estas compañías 
de bajo coste siguen haciendo un esfuerzo para ofrecer un mejor servicio a sus 
clientes. En este sentido, paulatinamente se está produciendo un aumento de la 
cantidad de rutas operadas por este tipo de compañía aérea. 
 
Sin embargo, en otros aspectos, las compañías aéreas de bajo coste no han 
supuesto cambio alguno, por lo que los ferrocarriles de alta velocidad seguirán en 
una posición predominante. Sirva como ejemplo la comodidad a bordo de cada 
modo de transporte o el tiempo que el viajero debe emplear en facturar el equipaje 
o esperar antes de poder realizar el viaje en avión. 
 
Así pues, la conclusión que se deriva del estudio realizado a lo largo de la 
tesina establece que la posición predominante de los servicios ferroviarios de alta 
velocidad frente al transporte aéreo se verá afectada por la aparición de las 
compañías aéreas de bajo coste. Este hecho resulta especialmente importante para 
los responsables de las elevada inversiones en el modo ferroviario de alta 
velocidad, puesto que los rendimientos económicos que se alcanzarán en las 
nuevas líneas de alta velocidad serán menores que los previstos inicialmente. 
 
Con los datos aportados en esta tesina, queda como tema para posibles 
estudios posteriores la cuantificación de esta influencia de las aerolíneas de bajo 
coste en los servicios ferroviarios de alta velocidad. 
Tabla 11.3.c.  Conclusiones acerca de las variables que condicionan el nuevo 
escenario competitivo del ferrocarril de alta velocidad 
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Sin embargo, a continuación se muestra un breve ejemplo del modo en que 
se podría llevar a cabo esta cuantificación. 
 
En concreto, y tras haber realizado de forma paulatina el estudio de las 
compañías aéreas de bajo coste, de las compañías aéreas tradicionales y de los 
servicios ferroviarios de alta velocidad, se quiere predecir la reacción de la 
demanda ante un cambio importante en la red (como es la aparición de las rutas 
operadas por compañías aéreas de bajo coste). 
 
Para ello se podría tratar de determinar el tráfico convertido, es decir, los 
viajeros que anteriormente utilizaban otros modos de transporte y que tras la 
aparición de un nuevo modo dejan de hacerlo, utilizando desde ese momento el 
nuevo transporte.  
 
Uno de los factores más utilizados para cuantificar ese tráfico convertido es 
el coste generalizado en el que se incurre cuando se viaja. Este coste generalizado 
incluye los gastos asociados a la distancia (precio del transporte), al tiempo 
empleado en el viaje y a otros aspectos del viaje comentados en esta tesina: confort 
espacial, número de servicios al día, adecuación de los horarios a las necesidades 
de los viajeros, etc. 
 
Así, en base a los datos que se han recogido a lo largo de la tesina y 
comparando la diferencia de coste generalizado entre alta velocidad y compañía 
aérea tradicional y entre alta velocidad y compañía aérea de bajo coste, se pretende 
determinar qué cantidad de usuarios dejarán de utilizar el transporte ferroviario de 
alta velocidad y pasarán a viajar en compañías aéreas de bajo coste.  
 
Dado que la SNCF pensó en utilizar el coste generalizado para determinar el 
reparto modal en aquellas rutas en las que coexistiesen servicios ferroviarios de alta 
velocidad con otros modos de transporte, se ha pensado en aplicar el modelo que 
utilizaron. 
 
En concreto, la metodología de la SNCF consiste en calcular las desviaciones 
o pérdidas de tráfico que sufre cada modo alternativo al coincidir con las 
condiciones de precio y tiempo del nuevo modo competidor. Para ello se utiliza un 
modelo logit, que tiene la siguiente expresión: 
 
ii (a+b C )
1y
1 e ⋅∆
= +  
 
Fórmula 11.3.a. Expresión utilizada por la SNCF para determinar las pérdidas de tráfico 
 
donde: 
 yi es el porcentaje de usuarios que permanecen fieles al modo de 
transporte utilizado hasta el momento, a pesar de la aparición de un nuevo modo. 
 a, b son constantes a calibrar. 
 ∆Ci valor de la diferencia de costes entre el tren de alta velocidad y el 
avión.  
 
Para determinar este valor se utiliza la expresión: 
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i avi tAVC C C∆ = −  
 
Fórmula 11.3.b.  Expresión de la indiferencia de tiempos 
 
donde: 
 Cavi es el coste generalizado del avión 
 CtAV es el coste generalizado del tren de alta velocidad 
 
De esta forma ha sido necesario calibrar la formulación, es decir, determinar 
los valores de las constantes, y para ello era necesario utilizar alguna tabla que 
estableciese la relación entre la diferencia de costes entre los servicios ferroviarios y 
las compañías aéreas con la distribución modal en esos casos.  
 
Así, se ha utilizado la relación aparecida en Ferrocarril i avió en el sistema de 
transports europeu (López Pita, A.), que establece el reparto modal entre servicios 
ferroviarios de alta velocidad y transporte aéreo en función de la duración del viaje 
en ferrocarril. Dicha relación se muestra en la gráfica 11.3.a. 
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Gráfica 11.3.a. Influencia del tiempo de viaje en la distribución modal AV-avión 
 
De esta forma, de las relaciones que se han estudiado en esta tesina en las 
que el usuario podría elegir entre servicio ferroviario de alta velocidad y compañía 
aérea tradicional, se conocerán tanto la duración del viaje en ferrocarril como la 
diferencia de costes entre ambos modos. Por ello será posible calibrar la fórmula 
11.3.a. con esos datos, puesto que se introducirían los valores de la diferencia de 
costes y de porcentaje de distribución modal y se obtenían los valores de las 
constantes a y b. 
 
Es necesario comentar que resulta preciso realizar una pequeña 
transformación de la fórmula 11.3.a. para poder determinar a y b con mayor 
facilidad. Dicha transformación aparece expresada en las fórmulas 11.3.c. 
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Fórmulas 11.3.c.      Transformación utilizada para calibrar la expresión 
 
Dada la gran cantidad de datos que se recogen en la presente tesina, para 
obtener unos coeficientes adecuados es necesario utilizar solamente los datos de 
aquellas rutas aéreas en las que no se produce transbordo, puesto que en las que 
hay transbordo los valores de diferencia de costes son muy dispares. También es 
adecuado utilizar solamente aquellas rutas ferroviarias en las que el tiempo de 
viaje no es superior a siete (7) horas, puesto que la gráfica 11.3.a. tiene ese rango de 
valores (además para tiempos superiores ya se ha comentado que el avión toma 
una posición dominante). Finalmente también es conveniente eliminar algunos 
datos que todavía se alejen de la tendencia del resto y que podrían variar 
considerablemente el resultado obtenido. 
 
Ese ha sido el proceso que se ha seguido en este ejemplo, y de este modo se 
han obtenido los valores para a y b mostrados en la tabla 11.3.d. 
 
a b R2 
0,848086 0,00107461 65,52 
 
Tabla 11.3.d.      Valores de las constantes a y b tras la correspondiente calibración 
 
Conocidos estos valores, el último paso es cuantificar el porcentaje de 
reparto modal entre los servicios ferroviarios de alta velocidad y los servicios de las 
compañías aéreas, tanto tradicionales como de bajo coste, puesto que sabidos estos 
porcentajes, se podría determinar cuántos usuarios utilizaban la alta velocidad 
antes que las compañías aéreas tradicionales y cuantos los utilizan tras la aparición 
de las compañías de bajo coste. 
 
Para ello, se ha aplicado la formula 11.3.a. con los datos de la tabla 11.3.d. en 
las rutas en que coinciden alta velocidad y compañías aéreas tradicionales. 
Posteriormente se ha aplicado la misma formulación para las rutas anteriores en las 
que también operan compañías aéreas de bajo coste. De esta forma se conocen los 
porcentajes de usuarios fieles a la alta velocidad en ambos, y se puede establecer de 
forma cualitativa la incidencia que la aparición de las compañías de bajo coste 
tendrá sobre los servicios ferroviarios de alta velocidad. 
 
Las rutas utilizadas para determinar dicha incidencia se muestran en la tabla 
11.3.e.
i(a b C )
1y
1 e + ⋅∆
= +  
 
( )ia b C 1 ye
y
+ ⋅∆ −=  
 
i
1 ya b C ln  ( )
y
−+ ⋅∆ =  
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ALTA 
VELOCIDAD
COSTE 
TOTAL
Amsterdam  -  Burdeos Basiq Air    263,45 €          256,27 € -            7,18 € 30,15 Air France   720,62 € 464,35 €-       41,36 11,21
Amsterdam  -  Marsella Basiq Air    303,80 €          300,43 € -            3,37 € 30,06 Air France   792,14 € 491,71 €-       42,08 12,02
Frankfurt  -  Montpelier Ryanair    241,53 €          240,55 € -            0,98 € 30,01 Air France   804,73 € 564,18 €-       43,98 13,98
Ginebra   -  Londres Easyjet    264,57 €          259,02 € -            5,55 € 30,11 BA   637,39 € 378,37 €-       39,14 9,03
Londres  -  Amsterdam Easyjet    171,42 €          144,06 € -          27,36 € 30,60 KLM   409,47 € 265,41 €-       36,29 5,68
Londres  -  Barcelona Go    281,35 €          294,99 €             13,64 € 29,68 BA   638,38 € 343,39 €-       38,25 8,57
Londres  -  Berlín Buzz    213,98 €          246,58 €             32,60 € 29,25 BA   269,36 € 22,78 €-         30,50 1,25
Londres  -  Bruselas Ryanair    146,24 €          155,45 €              9,21 € 29,78 BA   577,98 € 422,53 €-       40,27 10,50
Londres  -  Dijon Buzz    235,90 €          249,82 €             13,92 € 29,67 Air France   884,13 € 634,31 €-       45,85 16,18
Londres  -  Düsseldorf Buzz    216,96 €          211,02 € -            5,94 € 30,12 BA   525,77 € 314,75 €-       37,52 7,41
Londres  -  Frankfurt Buzz    203,78 €          248,57 €             44,79 € 28,98 369,65 €-       38,92 9,93
Londres  -  Frankfurt Ryanair    252,85 €          248,57 € -            4,28 € 30,08 369,65 €-       38,92 8,84
Londres  -  Hamburgo Ryanair    185,37 €          213,48 €             28,11 € 29,35 Lufthansa   522,04 € 308,56 €-       37,37 8,01
Londres  -  Marsella Buzz    320,92 €          298,54 € -          22,38 € 30,49 Air France   332,97 € 34,43 €-         30,77 0,28
Londres  -  Montpelier Ryanair    194,95 €          298,54 €           103,59 € 27,70 BA   249,05 € 49,49 €         28,88 1,18
Londres  -  Munich Go    239,25 €          283,77 €             44,52 € 28,99 BA   249,05 € 34,72 €         29,21 0,22
Londres  -  París Buzz    201,45 €          190,20 € -          11,25 € 30,24 10,94 €-         30,23 0,00
Londres  -  París Easyjet    171,48 €          190,20 €             18,72 € 29,56 10,94 €-         30,23 0,67
Londres  -  Pisa Ryanair    202,82 €          291,07 €             88,25 € 28,03 BA   769,02 € 477,95 €-       41,72 13,68
Londres  -  Poitiers Buzz    301,82 €          227,58 € -          74,24 € 31,68 Air France   708,00 € 480,42 €-       41,78 10,10
Londres  -  Turin Ryanair    253,43 €          302,63 €             49,20 € 28,89 Lufthansa   914,18 € 611,55 €-       45,24 16,36
Milán  -  Londres Ciaofly    252,19 €          313,43 €             61,24 € 28,62 Lufthansa   233,78 € 79,65 €         28,22 0,00
Milán  -  París Ciaofly    237,56 €          172,71 € -          64,85 € 31,47 Alitalia   236,73 € 64,02 €-         31,45 0,00
Nancy  -  Niza Air lib    221,00 €          309,73 €             88,73 € 28,02 Air France   549,79 € 240,06 €-       35,66 7,64
Nancy  -  Toulouse Air lib    161,89 €          273,91 €           112,02 € 27,52 Air France   566,55 € 292,64 €-       36,97 9,45
París  -  Marsella Air lib    212,44 €          223,68 €             11,24 € 29,73 Air France   373,97 € 150,29 €-       33,48 3,75
París  -  Nancy Air lib    144,96 €          130,28 € -          14,68 € 30,32 Air France   774,37 € 644,09 €-       46,11 15,79
% FIELES (AV 
vs. TRAD.)RUTA ESTUDIADA
COMPAÑÍA 
AÉREA LOW 
COST
COSTE 
TOTAL
DIFERENCIA 
COSTES      
(AV-LOW)
 618,22 € 
 201,14 € 
% FIELES     
(AV vs. LOW)
COMPAÑÍA 
AÉREA 
TRADICIONAL
Lufthansa
BA
COSTE 
TOTAL
% PÉRDIDA 
DE 
USUARIOS
DIFERENCIA 
COSTES (AV-
TRAD.)
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París  -  Niza Air lib    224,17 €          229,53 €              5,37 € 29,86 Air France   396,86 € 167,32 €-       33,89 4,03
París  -  Perpignan Air lib    255,95 €          211,37 € -          44,58 € 31,00 Air France   932,35 € 720,98 €-       48,17 17,17
París  -  Toulon Air lib    208,64 €          190,45 € -          18,20 € 30,40 Air France   393,44 € 202,99 €-       34,75 4,36
París  -  Toulouse Air lib    165,05 €          207,73 €             42,68 € 29,03 Air France   369,20 € 161,47 €-       33,75 4,72
MEDIA 7,48%
Tabla 11.3.e.    Valores de las rutas que permiten cuantificar la incidencia de las compañías aéreas de bajo coste en los servicios ferroviarios de alta velocidad
Posible nuevo escenario competitivo del Ferrocarril de Alta Velocidad: las compañías aéreas de bajo coste 
 
 284
Así pues, la aplicación de la metodología utilizada por la SNCF para 
estudiar la repercusión que los servicios aéreos de bajo coste tendrían en las líneas 
ferroviarias de alta velocidad permitiría concluir que la aparición de las compañías 
aéreas de bajo coste reducirían en torno al ocho por ciento (8%) los usuarios que 
hasta ese momento utilizaban los servicios ferroviarios de alta velocidad. 
 
Este valor, tal y como ya se ha comentado, se ha obtenido aplicando una 
sencilla metodología, a modo de ejemplo para posibles estudios posteriores, pero 
en cualquier caso corrobora el hecho de que los servicios ferroviarios de alta 
velocidad se verán muy afectados por la aparición de las compañías aéreas de bajo 
coste. 
